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El feminismo, ese árbol que pudiéramos 
llamar de la ciencia del Bien y del Mal, ya que 
sucede como con aquel del Paraíso Terrenal, 
que al comer de su fruto, fruto prohibido, la mu­
jer  pierde la inocencia— si inocencia se puede 
llamar á ese estado de inconsciencia en el que 
venía viviendo—para convertirse en un ser res­
ponsable que trabaja y gana el pan con el su­
dor de su frente, y en el que tienen su origen 
las principales desavenencias entre varón y 
hembra; ese árbol que en algunos países ha 
echado profundas raíces y está produciendo 
excelentes frutos, apenas si sus ramificaciones 
alcanzan hasta nosotras. Así, la mujer española 
no puede cobijarse aún bajo la sombra protec­
tora de ese árbol frondoso, y la que logra asir­
se á sus más débiles ramas, corre el peligro de 
quebrarlas y estrellarse en la caída.
Mientras que, en España, estamos aún en el 
período en que se discute si merece la mujer la 
concesión de ciertos derechos, en la mayoría 
de los países civilizados no sólo ha quedado 
establecida la igualdad de las facultades morales 
en ambos sexos, concediendo, por ello, á la 
hembra los mismos derechos que al varón, sino 
que se trata de demostrar que tampoco es infe­
rior en fuerzas físicas.
En los Estados Unidos, en Suecia, en Ingla­
terra, en Bélgica, en Rusia, etc., etc., tanto en
Si el bellísimo artículo que recogemos de La 
Libertad  no fuese suficiente prueba del ta­
lento de Teresa de Escoriaza, bastaría recor­
dar su hermosa campaña como cronista de 
guerra en Marruecos y el libro en que reco­
piló sus trabajos periodísticos para demos­
trar que la gentilísima escritora es una de las 
plumas más brillantes de nuestra literatura. 
T eresa  de Escoriaza, que ha sabido unir á 
las galas de la inteligencia, la belleza, la ele­
gancia y  la gallardía de la sporlwoman  ame­
ricana, nos habla de Aviación, después de 
haber saboreado, con decisión que muchos 
hombres envidiarían, el placer de volar 
A la s  se honrará, para regalo de sus lectores, 
con la colaboración de esta excelsa literata
la política como en el foro, en la literatura como 
en la ciencia, la mujer ha probado tener el cere­
bro hecho de la misma substancia que el hom­
bre. Pero, por si esto no fuera suficiente, quie­
re, también, anular, borrar ese calificativo de 
«sexo débil» con que se la distingue para dife­
renciarla del «sexo fuerte», del que tiene la ex­
clusiva el hombre.
No le ha bastado, para ello, con exhibir sus 
fuerzas musculares jugando al fútbol, practican­
do el boxeo, ejercitándose en los más violentos 
deportes, ya que estas facultades se adquieren 
cultivándose. Era menester demostrar la igual­
dad en esas condiciones innatas de serenidad, 
de resistencia, de valor. Y ,  para conseguir tal 
ob jeto , ninguna prueba tan eficaz como la de la 
Aviación. Las mujeres, en la Aviación, están 
mostrando que su sexo nada de débil tiene. No 
son ni una ni dos las aviadoras audaces, ni las 
pasajeras intrépidas. ¿D ato s?  ¿Q ueréis datos? 
No voy á recurrir, para ofrecéroslos, á yanquis, 
como miss Eleonor Vredimburg, cuya osadía 
raya en locura; os voy á citar ejemplos de nues­
tras vecinas de allende los Pirineos, de nuestras 
hermanas de raza, de las francesas.
C om o las aves, madame de Huste apenas 
si se posa sobre la tierra para atender al sus­
tento. En seguida vuelve á emprender el vuelo 
hacia las regiones elevadas. Su existencia está
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Madame Bolland
en el aire, en las nubes. 
Sólo en las alturas parece 
respirar á gusto. Sus vuelos 
han sido numerosos. Ha 
volado sobre Francia, E s ­
paña y Marruecos; sobre 
Roma, Florencia y Nápo- 
les; ha permanecido en el 
aire durante un total de 
ciento diecisiete horas y 
quince minutos.
¿Son muchos los hom~ 
bres que pueden vanaglo­
riarse de otro tanto? Espa­
ñoles, desde luego, ninguno.
Por si lo de las horas no 
os convence, lectores, he 
aquí el recorrido en kiló­
metros que en seis viajes 
de Toulouse á Rabat y de 
Toulouse á Casablanca y 
regreso ha efectuado la aviadora madame Manoury: ¡doce mil kiló­
metros! ¡Y  lo que te rondaré, morena!... Porque madame Manoury 
es joven... y hermosa. Claro que lo de hermosa nada tiene que ver 
con la Aviación, pero sí tiene que ver, y mucho, con lo del femi­
nismo. P or esto he querido que mis lectores vean por sí mismos 
que si á las aviadoras no se les puede clasificar entre el «sexo dé­
bil», sí pueden ocupar lugar preferente entre el «sexo bello». Como 
veréis por las fotografías, no tienen éstas nada de feas, ni de vie­
jas... Pero, además, ¿por qué la belleza y la juventud habrían de 
estar reñidas con la inteligencia y el valor?
Madame Bolland, aviadora y periodista, es una señora que, con 
una máquina fotográfica, unas cuartillas y un lápiz por todo equi­
paje, monta en su aeroplano y se lanza á hacer 
información. Claro está que la información no 
la efectúa en las altas regiones. Para esos m e­
nesteres desciende á la miserable tierra, que es 
donde triunfa el espíritu maligno. A  las aves en 
nada les afecta las inundaciones, ni suelen ser 
víctimas de ningún atropello, ni en el cielo se 
producen crisis ministeriales, ni los santos acos­
tumbran á hacer operaciones bancarias sospe­
chosas. Con madame Bolland no hay com peten­
cia posible; es la repórter ideal, siempre llega la 
primera.
Mademoiselle Marving, la Baronne de la R o ­
che, madame du G ast, la signora Mimy Finzi, 
esposa del vicecomisario de Aeronáutica de Ita­
lia, que, en breve, será piloto de avión, son 
nombres femeninos g l o r i o s o s  en l a Avia­
ción...
Mas quizás haya algún lector malicioso"que, 
al leer estas líneas, sonría, irónico, pensando:
«Sí; pero la que no sabe despegarse de la tierra,
Mimy Finzi, esposa del ministro del Aire italiano
Mademoiselle Huste
la que no logra remon­
tarse á la s  cumbres del 
saber, la que no tiena alas, 
es la mujer española.»
A  la mujer española le 
han sido cortadas las alas, 
y e s  menester tener un 
poco de paciencia hasta 
que le vuelvan á crecer.
Notad bien que he dicho 
cortadas y no arranca­
das.
No; no es que ha des­
aparecido en ella todo ves­
tigio de aquellas virtudes 
que le permitieron rivalizar 
en la política con los más 
sabios gobernantes, como 
Isabel la Católica; en la 
milicia c o n  los soldados 
más valientes, como C ata­
lina de Erauso; en la religión con los santos más grandes, como 
Santa Teresa.
La  mujer española no es, por naturaleza, ese ser débil é incons­
ciente, tierno é irresponsable, que los hombres quieren hacer de
ella, paia su mayor convenencia y placer; la mujer española es, 
como ha dicho muy bien Valera, «angelical» y «robusta». Aunque, 
á primera vista, estos dos conceptos de dulzura y fortaleza parez­
can dispares, son, sin embargo, las sólidas columnas base firme del 
carácter de la española.
Doña Blanca de los Ríos, que se ha especializado en el estudio 
de las obras de Tirso de Molina, reputado como el autor que con 
mayor veracidad representa el carácter español, si bien es verdad
que niega que éste haya puesto, como algu­
nos pretenden, todo el vigor en las mujeres 
y toda la debilidad en los hombres, afirma,
sin embargo, que Tirso de Molina considera
la virilidad independiente del sexo y lo mis­
mo lo atribuye á los hombres que á las mu­
jeres.
Y  si prosiguiéramos así recorriendo la His­
toria y la Literatura, veríamos que el tipo de 
mujer española que con mayor frecuencia tro­
pezábamos, era el de la mujer fuerte.
Cervantes nos pinta á la hija de Sancho, alta 
como una lanza; á Dulcinea, nos la describe 
valiente y fuerte; y á las dos doncellas, nos las 
presenta tan audaces como virtuosas.
Así, pues, en esta era tan triste para Espa­
ña, en que tanto se habla de «masculinidad», 
acaso porque nunca hubo de notarse tanto 
su ausencia, quizás sea menester poner todas 
las esperanzas en ese «sexo débil», al que el 
vigor empieza á darle alas.
La Aviación, imitación de la Naturaleza
*
Encontramos en la Naturaleza monoplanos y biplanos: los pá­
jaros y los insectos. Pero no encontramos ni dirigibles ni globos 
libres; éstos, en la Naturaleza, son los peces, ya que el peso de es­
tos seres es, sensiblemente, el mismo que el del volumen de agua 
que desalojan.
Desde hace tiempo viene el hombre tratando de imitar estos 
modelos, que tanto se acercan á la perfección: forma, resistencia, 
rendimiento, ligereza, seguridad. Su esfuerzo se orientó hacia aque­
llos seres que, como él, se mueven sobre tierra.
La marcha
L a  reptación .— Todos los seres bípedos ó cuadrúpedos, rep­
tiles ó anélidos tienen, como 
único medio de trasladarse, la 
marcha ó la reptación. La mar­
cha y sus diferentes velocida­
des se ejecutan con un cierto 
número de pares de pies ó 
patas.
La reptación es un conjun­
to de movimientos, contrac­
ciones y distensiones, estando 
el cuerpo en contacto con el 
suelo.
En toda época, el hombre 
ha intentado imitar estos mo­
vimientos.
Desde el tiempo remoto, 
en que sólo poseía el instinto 
primitivo, hasta hoy, en que 
dispone de los más adelanta­
dos procedimientos mecáni­
cos, sin haber podido lograr, 
hasta la fecha, más que imitaciones sumamente defectuosas.
Movimiento circular
R u ed a .— El hombre ha tomado su revancha inventando una lo­
comoción, de la cual no le da la Naturaleza ni siquiera la imagen, 
el movimiento circular y sus derivados: la rueda. Esta es la perfec­
ción misma. Inútil insistir sobre las tesis filosóficas que se derivan 
de esta imposibilidad mutua en que se encuentran la Naturaleza y 
el hombre de realizar, perfectamente, el uno lo inventado por el 
°tro.
El pez
L a  natación .— En el seno del agua (excepción hecha de los se- 
res que andan ó reptan sobre el fondo del mar), la Naturaleza ha 
creado un ser que reúne las características del globo. Un pez flota 
aUnque esté aturdido, y, por consiguiente, privado de sus medios 
Mecánicos, y esto porque constituye «el más ligero que el agua».
P or medio de reservas de aire contenido en sus vejigas, crea
movimientos de ascenso ó descenso mucho más eficientes que los 
de un globo en la atmósfera. El peso del metro cúbico de aire es de 
1/800, aproximadamente, del peso de un metro cúbico de agua, al 
paso que el peso de un metro cúbico de hidrógeno es solamente 
el catorceavo del peso del aire atmosférico.
El globo necesita grandes reservas de gas ligero; el pez, en 
cambio, con pequeñas capacidades de aire, puede modificar su al­
titud. El pez, levantado demasiado rápidamente de su profundidad 
normal, estalla como un globo que asciende con demasiada rapidez.
Los sistemas orientador y propulsor del pez constituyen el sis­
tema de movimientos, llamado natación. Las aletas, la cola del pez, 
provocan el resbalamiento de los filetes de agua que es necesario
á la dirección del cuerpo flo­
tante.
Remo
R u ed as d e  a la b es .  —  E l  
hombre, sirviéndose de lo s  
medios que ha tenido á su al­
cance, ha imitado estos movi­
mientos, sirviéndose del remo 
en sus distintas bogas. Cuando 
ha querido multiplicar el es­
fuerzo, aumentando el número 
de remos, ha tenido que recu­
rrir al movimiento circular, y 
ha creado la rueda de álabes.
Hélice-Motor
Cuando los m otores actua­
les han llegado á adquirir velo­
cidades elevadas, se ha tenido 
que suprimir el uso de la rue­
da de álabes, por ser demasiado pesada y presentar demasiada 
resistencia al avance. Inspirándose en el tornillo— otro movimiento 
antinatural— descubrió el admirable instrumento actual de propul­
sión marítima y aérea: la hélice; descubrimiento bien humano, ya 
que la Naturaleza no le dió al hombre ni modelo ni imagen.
Voladores
Para moverse en la atmósfera, la Naturaleza ha creado seres 
más pesados que el aire: los voladores, Dejem os aparte las patas, 
ya que en nada deben de servir «en vuelo», y nos encontraremos 
con los «modelos» del avión, del hidroavión ó del alerión. Tanto 
en el caso que sea su propia energía, como en el caso que aprove­
chen corrientes sustentadoras para sostenerse y avanzar en el es­
pacio, es innegable que, siempre, el esfuerzo es de índole mecánica.
El vuelo
El resultado y la combinación de estos esfuerzos mecánicos 
constituye el vuelo. En casos, el pájaro se sostiene y avanza en el
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espacio sin batir las alas, limitándose á mantenerlas tendidas; es 
decir: «vuela á la vela»; es lo que, en este momento, se hace ya 
corrientemente con los aviones sin motor. Cuando el pájaro bate 
las alas, para mantenerse y avanzar, entonces «vuela con motor», 
ó sea, el aeroplano propiamente tal.
En uno y otro caso, el pájaro, como el avión, necesitan una 
superficie de sustentación: las alas.
Las alas
Están «enganchadas», de manera móvil y articulada, próxima­
mente al centro de gravedad del cuerpo del pájaro. En general, su 
forma es triangular, con el vértice alargado hacia el exterior. El 
ala es de un cierto espesor, que empieza con espesor mediano en 
el borde de ataque para ir aumentando hacia el centro del ala, á 
partir del cual empieza á disminuir á medida que va acercándose 
al borde de escape.
Existen un sinnúmero de formas de alas animales. El hombre 
empieza ya á realizar algunos; pero lucha con la dificultad de en­
contrar aquellos materiales que, por su ligereza, elasticidad y resis­
tencia, le pongan en condiciones ventajosas de ejecución, pues, ac­
tualmente, si fabrica pesado, es decir, sólido, no puede «despegar» 
sino á costa de un exceso de fuerza enorme y de un gasto en pro­
porción. Si construye demasiado ligero, el avión se dobla, vibra y 
se rompe.
Las «materias primeras» son las que encierran el problema de 
la construcción de alas.
El hombre ha creado el monoplano y el biplano para usarlos 
según las necesidades de cada caso. Ha intentado suprimir la cola 
en los aparatos biplanos; pero la tentativa no se ha visto, hasta la 
fecha, coronada por el éxito.
Incidencia y superficies variables 
en las alas de los pájaros
La Naturaleza ha realizado, de una manera perfecta, el proble­
ma de la incidencia y de la superficie variable de las alas: las ar­
ticula alrededor de su punto de enganche sobre el cuerpo del pája­
ro; las da una flexibilidad que permite darle cualquier incidencia, 
y, finalmente, el sistema de cada ala es independiente. El pájaro ó 
el insecto pueden modificar, á su antojo, y adaptarlo á las necesi­
dades del impulso, su sistema sustentador.
Además, en las especies de los grandes voladores que hacen 
grandes recorridos «á la vela» sobre corrientes aéreas de gran am­
plitud, la Naturaleza les ha dotado, en el borde posterior, ó en las 
dos extremidades de las alas, de un sistema de plumas ligeras y 
móviles, susceptibles de tomar movimientos individuales. El hom­
bre desconoce la clase y el efecto de estos movimientos, que de­
ben de influir de una manera considerable en la propulsión del 
pájaro. En fin, estas alas están recubiertas de pluma ó plumón, 
que el pájaro puede accionar cambiándole el pulido, la disposi­
ción, la rugosidad, etc. El hombre no dispone, en la actualidad, de 
medios tan adecuados; y, en lugar de sistemas articulados, ondula­
dos y flexibles, debemos contentarnos con superficies de sustenta­
ción prácticamente rígidas, inmóviles é inertes.
El pájaro, por la variedad de orientación de sus alas y de su 
cola, puede crear todos los movimientos esenciales; al paso que el 
hombre se ve obligado á dotar todos sus aparatos voladores de 
órganos de orientación independientes de las alas. Además, el pá­
jaro  tiene, en sus órganos de sustentación, la orientación y la pro­
pulsión; el hombre necesita, además, dotar sus aparatos de este 
tercer factor: el grupo propulsor, ó sea, motor y la hélice. Estos, 
aunque muy perfeccionados, y siendo los únicos de que en la ac­
tualidad dispone el hombre, dejan mucho que desear, comparados 
con los medios naturales. En resumen, la Naturaleza resume, en un 
solo conjunto armónico y articulado, esta triple necesidad: susten­
tación, propulsión, orientación. El hombre ha tenido que efectuar 
tres sistemas distintos y aislados, respondiendo á cada necesidad y 
trabajando independientemente: los planos para la sustentación, 
los órganos de mando y el grupo motopropulsor.
Monoplano. Biplano
En la naturaleza encontramos sólo dos tipos de volátil: el m o­
noplano y el biplano.
En los primeros es donde vemos todas las especies de pájaros 
voladores propiamente dichos, desde el pájaro mosca hasta el 
albatros. Tienen un exceso de superficie de sustentación, si ten e­
mos en cuenta el poco peso que levantan. Tienen una cola que 
sirve á la orientación del vuelo y forma, también, parte de la su­
perficie portante ó de sustentación.
En los insectos encontramos los biplanos. Estos algo deficien­
temente adaptados al vuelo, quizás por no tener tanta superficie 
de sustentación, en relación al peso levantado y carecer de cola. 
El insecto, teniendo un cuerpo pesado, tiene necesidad de dos 
pares de alas, pues de tener uno sólo, éste requiriría dimensiones 
(envergadura) exageradas.
La construcción metálica en Alemania
Sus orígenes 
Su mayor realización
H ace unos diez años, el profesor Junker, inventor y fabricante 
de los aviones de su marca, emprendía el estudio del avión me­
tálico.
Para hacer este estudio ha aplicado el método científico rigu­
roso y progresivo, tan en favor en su país; método, indudablemen­
te, lento, pero seguro, no dejando en la sombra detalle alguno y 
conduciendo, rectamente, á la finalidad de la acumulación misma 
de las pequeñas experiencias.
En este largo período de diez años, el profesor Junker no ha 
buscado el realizar un aparato. Imbuido en su método, y desdeñan­
do toda prematura revelación, ha esperado tener en la mano un
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progresión seguida por el más 
pesado y el más ligero que el 
aire.
¿D e  qué se trata, en definiti­
va, en uno y otro caso?
De establecer una máquina, 
avión ó globo, provista de un 
motor capaz de elevar y trans­
portar una carga á una cierta 
velocidad.
A l principio, siendo los m o­
tores poco poderosos, y estan­
do reducida la velocidad, nece­
sariamente, al estricto mínimo, 
la condición sine qu a  non  era 
una máxima reducción del peso 
del aparato.
Esta  fué la era de los globos 
flexibles, y es aún la de los avio­
nes, en madera, obencados. R e ­
ducir la cantidad de la materia 
empleada en  la  construcción, 
peso muerto, era el fin perse­
guido.
Pero, para llegar á ello, con­
servando, de paso, al conjunto
verdadero haz de certidum" 
bre. El momento ha llegado. 
El avión enteramente m etá­
lico ha volado. Mañana tal 
vez destrone á los demás.
Al lado d e ju n k er, traba­
jando con todos los recursos 
que le procuraba su indus­
tria, nos encontrábamos el 
viejo conde de Zeppelin que, 
él también, ordenó, antes de 
la guerra, á sus ingenieros^ 
estudiar y planear el avión 
metálico.
Aun cuando los ingenie­
ros del conde de Zeppelin 
no hayan seguido, desde el 
principio, la misma ruta que 
el profesor Junker, se puede 
comprobar hoy que el prin­
cipio fundamental, utilizado 
por este último, tiende á ge­
neralizarse en Alemania.
Hay que observar que se 
encuentra, en el problema 
del avión metálico, tal como 
lo ha entendido Junker, un 
notable paralelismo entre la Avión 100 caballos, «Staaken»
Avión 100 caballos, «Staaken»: interior de las alas; pasillo permitiendo la circulación y el acceso á los motores
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Avión 100 caballos, de Staaken
una solidez suficiente, ha sido preciso consolidar la totalidad, por 
medio de brazos rígidos exteriores y, sobre todo, por alambres, 
suspensiones de dirigibles, obenques, etc.
El problema estaba resuelto por el momento; pero mal resuel­
to. Y  se pudo advertir, desde el momento en que la potencia mo­
triz aumentaba, que crecía la velocidad de avance. El globo flexi­
ble, como el avión actual, parecía empujado hacia atrás por una 
fuerza que crecía con la misma velocidad.
P aiecía  existir un muro contra el cual se iba á chocar. Es lo 
que vió en sus talleres Zeppelin, y no hay más remedio que incli­
narse ante la tenacidad, con la cual, á pesar de los resonantes y 
reiterados fracasos, supo persistir hasta llegar, finalmente, al único 
tipo de aeronave que se ha sostenido, conservando, sin desmayo, 
la orientación por él adoptada: reducir la resistencia al avance, 
aunque fuera con detrimento de la ligereza.
Es la misma idea, es el mismo principio que Junker ha seguido; 
y merced á los cuales alcanza su finalidad, á la que llega, no intui­
tivamente, porque la intuición no tiene lugar en la ciencia alema­
na, sino estudiando en el laboratorio, en el túnel, en la balanza, 
una á una, cada pieza, pieza constitutiva de un avión, y, por ello, 
después de esta formidable acumulación de experiencias, es como 
ha llegado á realizar un conjunto, en el cual, él también, ha conse­
guido resultados impresionantes y de gran porvenir, para lo cual 
fué preciso reducir, todo lo posible, aquellos órganos y dispositi­
vos exteriores que ofre­
cían u n a  resistencia a l  
avance, y que, en aras de 
la ligereza, fueron supri­
midos, en su mayor parte.
En lugar de aligerar, 
como ocurre con los de­
más aviones, reduciendo 
al mínimo el espesor de 
las alas, y de ahí la ne­
cesidad correlativa de em ­
plear vigas armadas con 
mástiles y obenques, él
aolica, sistemáticamente, su 
principio, basado en múlti­
ples experiencias: nada fuera 
de las partes vitales, fuselaje 
y alas.
D e tal hecho se despren­
día la necesidad, para éstas 
últimas— las alas— , de au­
mentar su espesor, á fin de 
albergar, en su interior, los 
órganos de consolidación.
Un ala espesa, tomada 
aisladamente, es, bajo el pun­
to de vista aerodinámico, in­
ferior á un ala delgada; pero 
la supresión de las resisten­
cias pasivas, ocasionadas por 
el empleo de la primera, le da todo su valor cuando ella forma 
parte del conjunto que constituye el avión.
La reducción de las resistencias pasivas al avance, así como el 
empleo de las alas espesas para llegar á ese fin, no son invencio­
nes alemanas, porque no hay que olvidar que, ya en 1910, el inge­
niero francés Levavasseur, padre del avión «Antoinette>, ha cons­
truido un monoplano sin obenques, cuya silueta recuerda muchísi­
mo los aviones alemanes metálicos.
El ingeniero Levavasseur, con un minúsculo ventilador, había 
reconocido las ventajas de su pequeño modelo, y si el avión en 
verdadero tamaño no ha volado, es porque, en aquella época, la 
potencia de que disponía era demasiado débil para el peso del 
aparato.
Se debe tener en cuenta, también, que, en Francia, durante la 
guerra, un sabio bien conocido, M. Eiffel, que se ha especializado 
en los ensayos de laboratorio, á quien se deben inapreciables ser­
vicios, y cuya memoria será un timbre de gloria para su país, ha 
llegado, por la sola interpretación de las múltiples experiencias 
efectuadas en su túnel, á una concepción y á proposiciones pare­
cidas. El avión «L. E .», presentado por él, procede del mismo prin­
cipio: tiene una analogía con el actual avión «Junker>, y M. Eiffel 
tuvo muchísima razón al reivindicar la paternidad de su tipo, como 
lo hizo en su obra referente á los trabajos realizados en su labora­
torio durante la guerra.
El «Staaken», en vuelo
Al mismo tiempo, insiste M. Eiffel en la importancia vital de la 
reducción de las resistencias perjudiciales.
Esta concordancia de vista en los técnicos que han empleado, 
aparte de ensayos muy generalizados, métodos rigurosos y ex­
periencias de laboratorio, merece fijar la atención, porque, si en 
los principios de toda industria y de toda técnica nuevas, el empi­
rismo y la intuición de algunos les llevan más rápidamente á reali­
zaciones que un método riguroso, pero de un paso más lento, aun­
que seguro, es cierto que llega un momento en que la ciencia 
aventaja, decidida y definitivamente, á la fantasía. Para la Aviación 
ese momento figura ya en el pasado, y sería peligrosísimo el olvi­
darlo. Aviones de alas espesas, con el mínimo de consolidación ex­
terior y, por consiguiente, de resistencias al avance, es el primer 
principio que se encuentra en la base de los estudios alemanes 
concernientes á los aviones metálicos más recientes.
* * *
Es interesante recordar cuál ha sido el mayor esfuerzo realizado 
por Alemania en la construcción de aviones metálicos.
El gran monoplano metálico, de Staaken, de 1 .000 caballos de 
vapor, del que sólo un ejemplar ha sido realizado y ensayado en 
1921, no ha sido sobrepasado, desde entonces, en lo que se refiere 
á la audacia de la realización y á las dimensiones, conjuntamente.
La envergadura del aparato era de 31 metros, para una super­
ficie sustentadora de 106 metros cuadrados.
El peso, vacío, era de 6 .000  kilogramos, para un peso total de
El „raid“ L
Dos intrépidos aviadores portugueses han emprendido un viaje 
aéreo, que de llegar á su término, figurará en los más importantes 
que se han efectuado hasta ahora.
Han salido de Lisboa en dirección de Macao, y cuando cerra-
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8 .000  kilogramos, lo que le daba un radio de acción de 500  kiló­
metros, con 12 pasajeros.
Los cuatro m otores «Maybach» representaban una fuerza de
1.000 caballos de vapor. La velocidad encontrada era la de 200  
kilómetros por hora.
Es menester observar que, en este avión, el peso útil era relati­
vamente débil en relación con el peso total; pero hay que tener en 
cuenta que se trataba de la primera realización de un monoplano 
gigante enteramente metálico, y los resultados obtenidos en estas 
condiciones son dignos de ser tomados en consideración.
Las alas están formadas por cajas centrales, de las que damos 
la fotografía, á las cuales se fijan las nervaduras. Las alas son sufi­
cientemente espesas, 0 ,65  metros, para permitir el paso de un 
hombre á su interior y el acceso á los motores.
Este  avión había sido construido con destino á un uso com er­
cial; pero parece que los mismos creadores del avión estimaron 
que, en el curso de su empresa, habían traspasado los límites de 
aumento permitidos en un modo de construcción aún demasiado 
nuevo.
Los aviones estudiados á continuación en los talleres de Zep- 
pelin, de Staaken, y las realizaciones á que han dado lugar, tales 
que los hidroaviones bimotores «Dornier» no han excedido poten­
cias de 500  caballos de vapor; pero es verosímil que los estudios 
de grandes envergaduras han sido reanudados después de cesar 
el controle  interaliado, procurando así e jecutar algo que exceda en 
importancia al avión de Staaken.
isboa-M acao
mos este número han aterrizado ya en el Cairo, después de haber 
tocado en Trípoli.
La hazaña es tanto más meritoria cuanto que nuestros vecinos 
cuentan con medios muy reducidos.
L a  te le m e c á n ic a  ó el avión sin piloto
I I
Una primera solución consistiría en substituir la acción de la 
mano sobre los botones por un dispositivo cronométrico, ordenan­
do diferentes movimientos en función del tiempo. Introduciendo 
una instalación barométrica, podríamos trazar, por adelantado, 
todo el programa de trabajo, en el cual las altitudes estarán deter­
minadas. Tal dispositivo ha sido ya ensayado, y se han obtenido 
los resultados que se esperaban.
Sin embargo, se comprende que no se puedan establecer cua­
dros de trabajo muy extensos, correspondientes á circunstancias 
atmosféricas bien conocidas; es decir, limitando el radio de acción 
del avión, exactamente adaptado á ciertos casos.
Esta  solución resulta insuficiente, así que la distancia ó la du­
ración de evolución son de cierta importancia. En este caso, hay 
que transmitir una cantidad de energía suficiente para producir 
los efectos mecánicos necesarios, y determinar, con exactitud, un 
número, á menudo elevado, de operaciones absolutamente distin­
tas. La electricidad impone su empleo.
Si fuese posible mantener el avión en comunicación con el 
puesto de mando, por medio de un cierto número de cables ó hilos 
conductores, podríamos obtener una solución rigurosa del proble­
ma. Este es el principio de las líneas telegráficas. Aunque parezca 
raro y sorprendente, unos mandos con hilos fueron utilizados, hace 
unos dos años, en los Estados Unidos, dirigiendo un avión desde 
otro aeroplano que iba volando detrás de aquél; los dos aeropla­
nos estaban unidos por un hilo ó cable de cinco kilómetros de lon­
gitud. Esta solución parece bastante irregular como eficacia, y, en 
todo caso, sólo logra un desplazamiento de punto de vista, ya que 
para conducir el avión sin piloto es necesario otro con piloto. 
Cuando la distancia que debe salvarse se cuenta en kilómetros, 
un solo circuito eléctrico debe asegurar la comunicación; por con­
siguiente, la telegrafía sin hilos parece lo más indicado.
La cantidad de energía susceptible de ser transmitida, es, des­
graciadamente, muy débil, ya que esta energía se propaga en on­
das esféricas.
Si, por ejemplo, el receptor está á cinco kilómetros del puesto 
emisor, no recibe más que la cienmillonésima parte de la energía 
emitida.
A  pesar de que los esfuerzos mecánicos sean muy débiles, tal 
como el d eca lag e  de escobillas del estabilizador, la potencia reci 
bida es, á pesar de todo, completamente insuficiente. Además, 
como quiera que la telegrafía sin hilos funciona en un medio abier­
to, el receptor es sensible á todas las emisiones normales de 
telegrafía sin hilos. Se tendrá, pues, que llegar á obtener un re­
ceptor de una sensibilidad extraordinaria, y un dispositivo pro­
tector, aislándole de toda emisión que no proceda de su puesto 
director.
La guerra ha generalizado el empleo de lámparas termoiónicas, 
de las cuales están provistas, hoy día, todas las instalaciones de 
telegrafía sin hilos, y cuyo principio comprende fácilmente: la
energía muy débil, recibida por la antena, produce, por mediación 
de un pequeño transformador, unas variaciones de potencial en 
un cierto punto de un circuito eléctrico, alimentado por pilas ó 
acumuladores. La acción de la energía determina, por influencia 
electrostática, una variación de la energía emitida por la corrien­
te, variación que resulta proporcional á la diferencia de po­
tencial medio y á la variación de potencial producida en deter­
minados puntos del circuito. Este punto está constituido por un 
grupo de tres electrodos. Se puede multiplicar la energía recibi­
da por un factor igual al número de amplificadores adoptados; 
por ejemplo: si montamos vatios grupos «en cascada», se puede 
llegar á multiplicar por 100 la energía que recibe la antena. Queda, 
pues, resuelta la primera traba, ó sea, la de la insuficiencia de 
energía.
Queda, por consiguiente, á determinar, de qué manera puede 
protegerse el puesto receptor de ruidos y parásitos. Es necesario 
que á cada señal corresponda un mando bien determinado. Dos 
nuevos órganos responden á esta necesidad: el distribuidor y el 
selector.
Actualmente existen ya tres sistemas: el distribuidor «Manes- 
cau», perfeccionado por Gueritot; el teleductor «Dunoyer», con in­
dicativo; y el conmutador «Chauveau».
El distribuidor «Manescau» está constituido por un cilindro 
análogo al controller de tranvía, y tiene unas entallas en relación 
con los diferentes mandos.
P or medio de un trinquete puede girar una fracción de vuelta, 
correspondiente á la distancia angular entre dos entallas.
A  cada rotación, un nudo de contacto del cilindro entra en co ­
nexión con uno de los nudos de contacto: «subida», «descenso» 
«viraje», etc., y cierra el circuito. En realidad, éste no se cierra, 
instantáneamente, y la conexión de dos nudos de contacto acciona 
primeramente un re lé  de retraso. Las posiciones intermedias deben 
salvarse lo más rápidamente posible, con el fin de que los man­
dos correspondientes á estas posiciones no entren en acción. Se 
llega á obtener una frecuencia de una señal por segundo, lo cual 
es perfectamente suficiente para hacer evolucionar el avión á dis­
tancia.
El teleductor «Dunoyer» acciona sobre indicativos de alfabeto 
«Morse». Los trazos y puntos, recibidos á través de una bobina de 
inducción, accionan, por medio de un relé, una rueda de controle , 
que no deja pasar otra señal que la escogida a  priori.
Sobre este principio se basa la iniertelefonía (seleccionada y 
distribuida) de los ferrocarriles.
Ocupém onos del sistema «Chauveau»:
La selección es, relativamente, más fácil de obtener. El princi­
pio de la resonancia puede ser empleado con éxito. En este caso, 
la emisión de telegrafía sin hilos queda modulada á frecuencia más 
baja que la de la onda que la transporta, y la corriente emitida 
por el receptor reproduce esta modulación, y puede accionar, con 
un sistema oscilante, sobre la frecuencia de las modulaciones. S i­
multáneamente, con esta resonancia, ó una serie de resonancias en
cascada, obteniendo un cierre más completo, produce un retraso 
que puede variar entre una á nueve décimas de segundo, lo cual 
sería inadmisible en telegrafía sin hilos propiamente dicha, y en la 
que una rapidez extremada en la transmisión es indispensable, pero 
que es perfectamente admisible cuando se trata solamente de obte­
ner movimientos en los cuales la rapidez de frecuencia constituiría, 
incluso, un grave riesgo de accidente.
Esta superposición de la selección acústica á la selección eléc­
trica, la efectúa un pequeño instrumento, llamado t ik k e /, que 
corta la emisión de las ondas con arreglo á una frecuencia musical 
determinada. Si el receptor se impresiona por ondas continuas ó 
por ondas cortadas, á una frecuencia distinta de la del tilcker, el 
diapasón no varía, en absoluto, y el circuito permanece abierto. 
Si, al contrario, recibe ondas de una frecuencia prevista, el diapa­
són empieza á vibrar. El retraso de que hablamos, depende del 
tiempo que tarden las vibraciones en adquirir una cierta amplitud, 
condición necesaria para que la hoja vibradora del tilcker sea apri­
sionada por un electro.
Finalmente, recordemos que, actualmente, se trata de variar la 
longitud de la onda y de armonizar los mandos separadamente, 
sobre series muy diferentes unas de otras.
Teniendo ya la corriente seleccionada, ésta se distribuye entre 
la serie de órganos que corresponden á una maniobra bien defini­
da; por ejemplo: «subida».
Como la energía recibida ha sido amplificada por medio de 
lámparas, la corriente resulta suficiente para producir un efecto 
mecánico sumamente débil, como el cierre d e  un re lé , tipo 
«Beaudot».
Sin gran intensidad de trabajo, se logra establecer, por medio 
de estos contactos, una corriente millares de veces más intensa que 
la que accionaba el relé , y, por consiguiente, obtener la energía 
que se desee para maniobrar los distintos órganos de mando del 
avión.
Igualmente se puede utilizar la energía haciéndola pasar por 
una bobina primaria de un transformador; la secundaria emite una 
corriente de inducción, cuya energía será proporcional á la varia­
ción de energía de la corriente primaria. De tilo  resulta que la b o ­
bina no entra en funcionamiento mas que cuando el amplificador 
recibe una corriente discontinua.
Es interesante de asimilar este principio, del practicado por los 
alemanes en 1917, cuando condujeron al muelle de Nieuport una 
embarcación dirigida por medio de un hilo de 50  kilómetros de 
longitud, que la conectaba con una estación situada, á lo lejos, en 
la costa. Los impulsos enviados eran, alternativamente, positivos y 
negativos, obrando sobre un relé  sensible, polarizado, que cerraba 
un contacto á derecha ó á izquierda, lin  segundo electroimán es­
taba dispuesto con un reglaje tal que no podía funcionar sino 
cuando la impulsión tenía ya una cierta duración. El conmutador 
empleado á bordo de la canoa alemana, no era otra cosa que un 
aparato de telefonía automática adaptado á la telemecánica. Por 
este motivo, Chauveau dirigió su esfuerzo á crear un conmutador 
automático, estudiado especialmente para poder conducir una em­
barcación. Cada maniobra se manda en dos tiempos independien­
tes entre sí: la preparación y la ejecución. De esta manera, se ob ­
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tiene una gran elasticidad —  insuficiente, sin embargo para la 
Aviación — , ya que la preparación y la ejecución, no siendo so­
lidarias, se provocan por medio de señales completamente dis­
tintas.
Añadiremos, para terminar, algo relativo al despegue y al ate­
rraje.
El despegue necesita unos mandos completamente especiales; 
ya sabemos que, para evitar la tendencia que tiene todo aparato á 
pivotar á derecha ó á izquierda, hay que ejecutar, en los alerones, 
maniobras completamente inversas de aquellas que constituyen el 
alabeo en el aire. Un «invertidor», montado sobre un sistema gi­
roscòpico, acciona, simultáneamente, sobre el timón de pie y los 
alerones de alabeo, para garantizar la buena dirección; y sobre la 
profundidad, para la maniobra correcta del mango de escoba, con 
el fin de despegar sin subir verticalmente, cosa que, como se sabe, 
puede acarrear graves accidentes.
Para evitar el despegue del aparato en «pérdida de velocidad», 
y, por consiguiente, su caída después del primer impulso ó salto, 
se utilizan unos dispositivos anemométricos, sumamente ingenio­
sos, y que impiden la maniobra de subida, hasta que la veloci­
dad del avión, en el suelo, es la requerida para el despegue co ­
rrecto.
Para el aterraje, el dispositivo consiste en una guindola, que 
corta el encendido del motor y vuelve á cero las manecillas de 
mando. Ello encierra un momento sumamente dificultoso, y que 
ha ocasionado grandes molestias á los experimentadores, y consis­
te en la obtención de un aterraje suave, sin perturbaciones en la 
posición del avión, en el momento en que se le reduce la potencia 
motor.
Resulta imposible tratar de decir aquí todo aquello que se re­
laciona con la telemecánica, ni siquiera entrar en detalles de cier­
tos dispositivos, que los inventores tienen empeño en no di­
vulgar.
Nos hemos limitado á dar una idea general de lo que requiere la 
preparación de un avión sin piloto; de cómo se presentaba el pro- 
plema de los mandos á distancia, por medio de la telegrafía sin hi­
los, las dificultades con que se tropezaba y la forma en que se han 
ido venciendo. A  primera vista se tiene una impresión: la de que 
existe una complicación extrema para llegar á la resolución del 
asunto.
En realidad, hoy día puede decirse que lo hecho es mucho más 
que simples ensayos de laboratorio, y las experiencias hacen espe­
rar que se procederá, muy en breve, á la construcción en serie de 
aparatos de telemecánica.
El avión sin piloto será llamado á realizar, en su día, una nueva 
forma de guerra aérea, que no podían imaginarse en 1914-1918 . 
En la actualidad, solamente se le destina á fines pacíficos. D entro 
de unos años, será el correo, que se transportará á grandes alturas, 
en las cuales, gracias al turbocom presor «Rateau», que permite la 
alimentación de los m otores á gran altitud, se alcanzarán velocida­
des de 500  kilómetros por hora.
Inútil, pues, de insistir sobre el formidable porvenir de la te le­
mecánica aérea aplicada á este ramo de la actividad y relaciones 
humanas.
L O S  D I R I G I B L E S
El zeppelin para América
El zeppelin para América está próximo á su terminación, y se 
prevé el primer vuelo de ensayo en fecha muy inmediata.
Este vuelo, en el que ha de tomar parte la Comisión americana 
de recepción, debe durar veinticuatro horas. La salida para A m é­
rica será poco después.
Los pilotos más antiguos y experimentados se encargarán de 
conducirlo. El puesto de piloto en jefe  será confiado al antiguo 
colaborador del difunto conde de Zeppelin, el doctor Eckener, uno 
de los teóricos y prácticos más eminentes que posee la Aviación; 
además, los conocidos pilotos Flemming y Lehmann tomarán parte 
en la conducción de la aeronave. Lehmann, durante la guerra, 
ejecutó, á bordo de un zeppelin militar, un vuelo de una duración 
de cien horas, por encima del Mar del Norte.
El dirigible estudiado 
para el servicio España-Argentina
Según el ingeniero W . M. Langsdorff, el dirigible zeppelin, 
concebido para el servicio trasoceánico España-Argentina, tendrá 
una capacidad de 135.000 metros cúbicos; una longitud de 250 
metros; un diámetro de 33 ,80  metros; será accionado por nueve 
motores «Maybach>, de 4 0 0  caballos de vapor, que le darán una 
velocidad normal de 120 kilómetros por hora, y una máxima de 130.
Su carga útil será de 75 .000  kilogramos, ofreciendo sitio sufi­
ciente para el transporte de 4 0  pasajeros, los cuales estarán insta­
lados en una gran barquilla alargada, situada bajo la carena y en 
la parte de delante. En esta barquilla se encontrarán, igualmente, 
el puesto del mando y el puesto del pilotaje. Las nueve pequeñas 
barquillas motrices se colocarán atrás, á lo largo de la carena, y en 
forma tal, que los círculos de las hélices no obren unos sobre otros.
Un dirigible incendiado en el Japón  
Cinco pasajeros carbonizados
Un dirigible, de pequeñas dimensiones, efectuaba, hace poco, 
ensayos en los alrededores de Tokio.
Cuando volaba, por la región Nordeste de la ciudad, el fuego 
le hizo presa de las llamas, cayendo, al suelo, abrasado.
Los cinco oficiales y mecánicos de la tripulación resultaron 
espantosamente carbonizados.
La catástrofe ha producido una viva impresión en el vecindario 
de Tokio , en el cual el dirigible contaba algunos partidarios.
El accidente de „Número 1M, 
italiano
El día 15 de abril, en el aeródromo de Ciampino, un viento 
fortísimo y repentino arrastró al dirigible «Número 1>, que se ha­
llaba preparado para efectuar vuelos de ensayo.
Tres hombres— uno de ellos un soldado, y, los otros, dos obre­
ros— que no pudieron soltar á tiempo las amarras, fueron elevados, 
en el aire, unos 100 metros.
Cuando sus fuerzas se agotaron por completo, se vieron obli­
gados á soltarse, cayendo al suelo y muriendo estrellados.
El dirigible pudo volver á su punto de partida y aterrizar sin 
más accidentes.
Conmemoración de la p é rd id a  del
,,R. 3 8 “
Monumento erigido á las victimas
Los tres supervivientes Fots. Vidal
La vuelta al mundo, en aeroplano
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¿Ingleses ó americanos?
El gigantesco ra id  que han emprendido, simultáneamente, á 
través del mundo, los aviadores ingleses, por una parte, y los avia­
dores ameri­
c a n o s ,  p o r  
otra, es, sin 
duda alguna, 
el más gran­
de aconteci­
m i e n t o  del 
año.
Los yan­
quis han co ­
menzado su 
caminata sa- 
1 i e n d o de 
Santa Móni- 
ca para Seat- 
tle, de donde 
irán á fran­
quear el P a­
c í f i c o ,  p o r  
Alaska y las 
I s l a s  Aleu­
tinas.
P o c o s  
días después, 
los aviadores 
ingleses han 
dejado el ae­
ródromo de 
Calshot, cer­
ca de Sou- 
t h a m p t o n ,  
para realizar 
el mismo cir- 
c u i t o ,  pero 
en la direc­
c i ó n  E s t e ,  
siendo j e f e  
de la expedi­
ción el capi­
tán Mac Laren; piloto, el teniente Plenderleith, y mecánico, el 
sargento Andrews. El aparato es un biplano anfibio, «Vickers- 
Vulture», cuya característica fundamental, como su nombre indica, 
es la de poder aterrizar ó amerrizar á voluntad. Un mecanismo muy 
ingenioso permite, en efecto, levantar las ruedas por encima de la 
línea de flotación, ó bajarlas más abajo de la quilla.
Un aparato de refuerzo ha sido embarcado con destino á Tokio, 
para ser enviado á Vanconvert.
He aquí las características del « Vickers-Vulture»: largo total, 
38  pies, 2 pulgadas; envergadura, 49  pies; altura total, 14 pies, 6 
pulgadas; un motor «Napier Lión»; tres depósitos de esencia, con­
teniendo 1 .400  litros, permitiendo volar durante dieciséis horas; un
depósito au­
xiliar de acei­
te; un depó­
sito de agua 
potable, c o ­
m u n i c a n d o  
con una tu­
bería de re­
f r i ge r a c i ón ,  
para el caso 
en que el m o­
tor se calen­
tase d e m a ­
siado; f i na l ­
m e n t e ,  un 
aparato foto- 
g r á f i c o ,  y 
mandos, de 
d i r e c c i ó  n , 
d o b l e s .  La 
v e l o c i d a d  
normal es de 
95 millas por 
hora.
A ntes de 
atravesar el 
Atlántico se 
proveerá a l  
a p a r a t o  de 
un depósito 
supl emen ta- 
rio de esen­
cia, d e  340  
litros.
E l  itine­
r a r i o  c o m ­
pleto repre­
s e n t a  u n a  
distancia de
3 7 .0 0 0  kilómetros, que se descomponen así: de Calshot á Kara- 
ki, 4 .890  millas y media; de Karaki á Tokio, 5 .879  millas y me­
dia; de T okio  á Vanconver, 5 .417 millas y media; de Vanconver 
á O ttaw a, 2 .127  millas; de O ttaw a á Londres, 4 .239  millas. El 
aparato sigue, en estos momentos, la primera sección del cir­
cuito conocido en el mundo aéreo bajo el nombre de «ruta de 
las Indias».
Después de una detención en el Havre, á consecuencia del mal
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tiempo, ha llegado á Lyón, de donde salió con rumbo á Roma. 
Después de Rom a pasará por Brindisi, Atenas, El Cairo, Bagdad y 
Karaki. Luego será la travesía del Pacífico, entre Kamtchatka y las 
Islas Aleutinas.
El avión atravesará el Canadá, de Vanconver á Montreal, y, 
para terminar, el Atlántico, en dos etapas: San Juan de Terranova 
á las Azores, y de las Azores á Lisboa. El viaje finalizará por Ma­
drid, Burdeos, París y Londres.
No deja de tener interés el subrayar la diferencia de concepción 
de las dos Aviaciones; la inglesa y la americana, en su competencia 
de rodear el mundo en avión.
Los americanos han equipado cuatro aviones «Douglas», con 
motor «Liberty» de 4 2 0  caballos de vapor, á los que se puede 
proveer de flotadores si es necesario.
Los ingleses ponen toda su esperanza en un solo aparato, que 
tripulan tres navegantes.
Parece, por otra parte, que la ruta de O este  á Este, elegida por 
los británicos, es más fácil para la travesía del Atlántico, en que 
dominan los vientos de O este  y de Sudoeste.
Aunque así sea, se impone una reflexión al comenzar esta 
gran prueba mundial: los motores «Liberty», de los americanos, 
y «Lion», de los ingleses, ¿estarán á la altura de la misión que se 
les asigna?
Actualmente, cuando un motor funciona cincuenta horas, sin 
parada ni incidente, puede ser considerado como excelente.
¿Q u é le ocurrirá á un motor al que circuntancias atsmos- 
féricas desconocidas y difíciles condiciones de viaje, tan pronto 
en regiones heladas como volando sobre estepas abrasadoras, 
privan de frecuentes y minuciosas visitas que, hasta ahora, han 
sido consideradas necesarias para los pilotos celosos de alcanzar 
la meta?
Según dicen los americanos, los motores con que han equipado 
sus aparatos son capaces de girar trescientas horas, á condición de 
ser, únicamente, alimentados con combustible y agua.
Sería temerario prejuzgar la vasta empresa, en la cual tiene 
fijos los ojos el mundo entero. Limitémonos á desear á todos el 
éxito más completo para el mayor honor de quienes le intentan, y 
de la Aviación misma.
La fotografía aérea
Vista de Granada
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La visita de los soberanos rumanos 
á Le Bourget
( d e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r )
El rey Fernando, acompañado de la reina, ha visitado, duran­
te su estancia en París, el aeródromo de Le Bourget.
El cortejo  lo componían M. Millerand, presidente de la Repú­
blica, y su esposa; M. Maginol, ministro de la Guerra; el mariscal 
Pétain, M. Laurent Eynac y M. E. Flandin.
La manifestación aérea comenzó por un magnífico desfile aéreo, 
ejecutado por el 11° Regimiento de Bom bardeo y mandado por 
el teniente coronel Vinllemin.
Un vuelo del grupo de caza del 34  Regimiento de O bserva­
ción, mandado por el capitán Pinsard, fué, también, notabilísi-
M. Flandin presentando los aparatos á los reyes
mo. Los nuevos aviones, entre los cuales figuraban tres apara­
tos de caza «Dewoitine» y «Spad» 81 B, el «Bréguet» 19 A  2, el 
«Potez», trimotor «Júpiter», y el monoplano de transporte «Far- 
man».
Los soberanos presenciaron las brillantes acrobacias de Fron- 
val y Haeglen; luego visitaron los hangares  de la Compañía fran- 
corrumana que asegura el tráfico entre París y Bucarest.
Los soberanos rumanos entraron en la cabina de un aparato 
que llegaba de su capital.
Felicitaron calurosamente á los pilotos y personal de la C om ­
pañía, así como á los constructores de aviones que le fueron pre­
sentados.
Después recorrieron los edificios del aeropuerto, siendo salu­
dados por una muchedumbre, en la que figuraban las personalida­
des más notables de la Aeronáutica francesa.
Realizada la visita, regresaron al Palacio del Ministerio de 
Negocios Extranjeros, acompañados por M. y Mme. Millerand.
Utilidad de los Aero „Clubs“ locales
En el pasado mes de febrero se celebró, en París, un Congreso 
de Sociedades afiliadas al A ero  Club de Francia, que puso en re­
lieve la importancia del papel que desempeñan en las provin­
cias francesas los A ero Clubs y las agrupaciones aeronáuticas lo­
cales.
Estos A ero  Clubs provinciales tienen, por de pronto, el mérito 
de unir, en asambleas amistosas, á los fervorosos de la A eronáu­
tica, de los que muchos le han servido bien y gloriosamente du­
rante la guerra, manteniendo así, entre antiguos camaradas, un 
contacto estrecho y lazos de simpatía. En segundo lugar, estos 
A ero Clubs se dedican á la tarea de hacer conocer al gran público 
los progresos de la Aeronáutica: organizan conferencias, veladas 
cinematográficas, visitas de aeródrom os ó fábricas, etc. P or último, 
la mayoría de ellos, considerando que la m ejor propaganda en 
/avor de la Aviación es la que muestra los aviones en vuelo y per­
mite á los espectadores crearse ellos mismos, por un vuelo de un 
cuarto de hora, la ilusión de un viaje aéreo, la mayoría de ellos de 
m eetings  con bautismos de aire y cortos paseos por encima de la 
ciudad vecina.
He aquí lo que se podría llamar la parte común de su tarea. 
Porque en estos diversos puntos de vista todos los A ero  Clubs 
tienen un programa análogo é intenciones comparables.
Pero algunas de estas agrupaciones provinciales, extendiendo 
ese papel, ya grande y útil, han asumido tareas más delicadas y 
más ricas aún en resultados. Aquí se instruye á los jóvenes de 
dieciocho á veinte años, y se hace de ellos, desde su incorporación, 
mecánicos y montadores de aviones, personal particularmente 
apreciado, como todos saben, por las escuadrillas militares. Aquí 
se emprenden trabajos de fotografía aérea. Allá se entretiene un 
terreno de aterrizaje, asunto de vital importancia y suerte para los 
pilotos de paso.
Adem ás se colabora, en unión del A ero  Club de Francia, para 
la organización é inspección de grandes pruebas deportivas aero­
náuticas, y esta forma de cooperación será, el verano próximo, par­
ticularmente feliz, con motivo del gran concurso de turismo aéreo, 
que prepara el A ero  Club de Francia.
También se preocupa de utilizar la Aviación para buscar y 
combatir los incendios de bosques, que en estos últimos tiempos 
han causado tantos destrozos en los departamentos del mediodía 
de FVancia.
Asimismo, en las fronteras, se anudan beneficiosas relaciones 
de amistad con los colegas de asociaciones sem ejantes de los 
países vecinos, aliados ó amigos.
Esta  variedad de esfuerzos y de trabajos muestra, clara­
mente, la utilidad de estas asociaciones. El A ero  Club de Ita­
lia, abundando en este pensamiento, ha hecho todo un progra­
ma, inspirado en las directivas de los A ero  Clubs  regionales 
franceses.
No cabe duda que el tema es de extraordinario interés, y que 
en este mismo sentido convendría orientar los A ero  Clubs  españo­
les, que aún no han desempeñado el papel que lógicamente les 
está reservado.
La expedición al Polo Norte, en avión
El capitán danés Hammer, que debe pilotear uno de los dos tes septentrionales de Spitzberg, de allí se destacarán los dos avio-
aviones designados para intentar el ra id  aéreo al Polo Norte, ha nes encargados del ra id , que son del tipo «anfibio», y serán provis-
llegado á Londres, dando las siguientes explicaciones acerca de tos de una estación radiotelegráfica.»
El teniente americano, Davison, quej)iloteará eljavión^de Amundsen Uno de los aparatos de la expedición
la expedición que dirigirá, como se sabe, el capitán Roald 
Amundsen:
«La expedición se efectuará con la cooperación de la Marina 
americana.
Nos proponemos volar sobre un millón, aproximadamente, 
de millas cuadradas, situadas en la cuenca polar, y que, en la 
actualidad, son lugares comple­
tamente desconocidos.
T e n e m o s ,  principalmente, 
la intención de levantar nume­
rosos índices topográficos, de 
manera que pueda trazarse un 
mapa preciso de esta zona, aún 
misteriosa, y de la que aún se 
ignora si es una extensión de 
territorios ó una cuenca marí­
tima.»
Interrogado acerca del itine­
rario que seguirán los explora­
dores, e l c a p i t á n  H a m m e r  
añadió:
«El grueso de la expedición 
establecerá una base en los lími-
Finalmente, añadió que el capitán Amundsen, á quien acom ­
pañará el teniente de navio americano D a v i d s o n ,  intentará, 
después de haber volado sobre el Polo, reunirse con su na­
vio el «Maud», que boga, actualmente, á la deriva en la cuenca 
ártica.
El otro piloto, el teniente Ralf Davidson, de la Oficina aeronáu­
tica de Wàshington, ha llegado á Pisa para vigilar la construcción
de los dos aeroplanos metálicos 
que deben servir la expedición.
A  fin de estar seguro de que 
los aparatos que ha encargado 
para franquear el Polo Norte, 
d e  Spitzberg á Point-Barrow 
(Alaska), son capaces de fran­
quear los 3 .000  kilómetros calcu­
lados entre uno y otro punto, 
el explorador noruego Amund­
sen les hará intentar el viaje, sin 
escala, de Pisa á Spitzberg (unos
3.000  kilómetros), por el Lim­
pión, Zurich, Holanda y Trom- 
soe. Las fotografías que publi­
c a m o s  representan lo s  dos 
aparatos con los cuales se em­
prenderá la expedición al Polo 
Amundsen Fots. Vidal Norte.
E c o s  é inf
BÉLGICA
XV aniversario del A ero  Club de Amberes
El día 29 de mayo próximo tendrán lugar, en Deurne, unos fes te jo s  aero­
náuticos para conmem orar los tres  lustros de ex is ten c ia  del Aero Club de Am­
beres.
S e  anuncia la participación de cuatro aviones de la E scu e la  de Deurne, 
cuatro de la de G o sselies ,  doce de la de Perfeccionam iento , de Ascii,  un avión 
de palomas tres  grandes aviones internacionales, uno de ellos trimotor, que 
harán el trayecto  A m beres-B ruse las  y regreso.
S e  cuenta, igualmente, con el concurso  de cuatro m otoavietas  y el de ma­
demoiselle Maud Letellier, que efectuará e jerc ic ios  de paracaídas.
Copa G ordon-B ennett
La salida para la Copa A eronáutica G ord on-B en n ett ,  se dará, en Bruselas, 
(So lsb och) ,  el día 15 de junio.
El Aero Club de B élg ica  suministrará, gratuitamente, el gas de alumbrado 
á los concursantes. Tom ará, además, á su cargo, los g asto s  de transporte  des­
de B ru se las-E n trep o t,  estación, hasta  el lugar de la salida, en S o lsb o ch .
ESTADOS UNIDOS
Reglamento de las pruebas aeronáuticas  
in tern acion ales, de Dayton
La A sociación  A eronáutica Nacional de los E stad os  Unidos a ca b a  de pu­
blicar los Reglam entos por los cuales se regirán las pruebas internacionales, 
que se celebrarán, en Dayton (Oliío), del 20 de septiem bre al 4 de octubre.
El total de los premios se eleva á la cantidad de 43.750 pesos.
Las pruebas serán las s iguientes:
Prueba núm. 1. — (20 de septiem bre al 1.° de octubre.) Trofeo  Dayton 
C hapter (Secc ión  de D ayton de la N. A. A.) Prem io: 3.000 p esos , en B o n o s  de 
la Libertad.
Prueba núm. 2 . — (Jueves, 2 de o ctu bre .)  Prem io: 3.000 pesos, en B onos 
de la Libertad.
Prueba núm. 3 .—( Jueves , 2 de o ctu bre .)  Prem io: 3 .000 p esos , en B o no s  
de la Libertad.
Prueba núm. 4 .—(Jueves , 2 de octubre.) Copa de los C on stru ctores  del 
motor «Liberty». Prem io: 3.000 pesos , en B o n o s  de la Libertad.
Prueba núm. 5 . — (V iernes, 3 de octubre.) P ru eb a  Mulvihill, para modelos 
de aviones. Prem io: 500 pesos .
Prueba núm. ó . — (V iernes, 6 de o ctu bre .)  C op a del Club de Aviación de 
la provincia de D etroit. Prem io: 4.000 p esos , en B o n o s  de la Libertad.
Prueba núm. 7 . — (Viernes, 3 de octubre.)  Concurso de aviones ligeros del 
Daily News, de D ayton . Prem io: 3 .250  pesos , en B o n o s  de la Libertad.
Prueba núm. # .— (V iernes, 3 de octubre.)  Copa de la Cámara de Com er­
cio, de D ayton. Prem io: 4.000 p esos , en B o n o s  de la Libertad.
Prueba núm. 9 .—(Sábad o, 4 de octubre.) C oncurso  de aviones postales . 
P rueb a Nacional. Prem io: 4.000 pesos, en B o n o s  de la Libertad.
Prueba núm. 10.—(Sábad o, 4 de octu bre .)  C oncurso  de velocidad y de 
rendimiento, para aviones ligeros. Prem io: 5 .000 pesos, en B o n o s  de la L i­
bertad.
Prueba núm. //.— (Sábado, 4 de octubre.) C opa del general M itch ell .  
P rueb a nacional. Prem io: O b je to s  de arte.
Prueba núm. 12.—(Sábado, 4 de o ctu bre .)  C op a Pulitzer. P ru eb a  de velo­
cidad. Prem io: 10.000 p esos , en b onos  de la Libertad.
P ara informes y Reglam entos dirigirse á la Com isión de Aviación del 
Aero Club de Francia , 35, rue F rançois  1 er. París .
E l servicio fotográfico en el E jército  am ericano
La E scu e la  de fotografía del Air Serv ice  (C hanute Field) lia llegado á un 
grado de gran perfección.
El personal fotográfico ha sido se leccionado con el m ayor esm ero. S e  ha
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aplicado un nuevo sistem a de distribución del material se n s ib le — placas y pa­
p eles— que da resultados ex ce le n te s  y económ icos.
T o d o  el serv ic io  fotográfico está  bajo  la dirección de una oficina, la Pho- 
tographic Branch , que depende, directam ente, del je fe  del Air Serv ice . E sta  
oficina se mantiene en con stan te  relación con las otras Armas para todo aque­
llo que con la fotografía se relaciona. Tam bién  está  en co n tacto  con los dife­
rentes serv ic ios  federales. Estudia el desarrollo, en el extran jero , de la c iencia  
fotográfica; define los trab a jos  de investigación; auxilia á los aviadores civiles 
con sus traba jos , é influye, con capacidad de co n se jo ,  sob re  la aplicación  de 
la fotografía aérea al levantam iento de mapas, para lo cual manda represen­
tan tes  suyos al Federal Board of Surveys and M aps.
El principal o b je to  del servicio  fotográfico es, sin duda alguna, su aplica­
ción á las op eracion es  militares. A ctualm ente, la observación  á simple v ista  
resulta muy difícil é insuficiente, y com o quiera que los m ism os av ion es  de 
fotografía están obligados á rem ontarse más y m ás cada día para ev itar  la 
artillería antiaérea se  n ecesita  d otarlos de un material sum am ente perfeccio ­
nado.
T am bién  va en aum ento el uso  de la fotografía aérea  en diferentes s e c to ­
res de la vida civil. Cada día se  descubren  nuevas aplicaciones, de entre  las 
cuales las principales son:
M apas.
E stu d io s  geográficos.
Investigaciones  arqueológicas.
D escubrim iento  de zonas mineras.
R econocim iento  de b o sq u es  y de sus productos.
D atos  sobre  propiedades rústicas, parcelas, e tc .
Informes para las Com pañías de Seg u ro s  contra  incendios.
U rbanización.
D ato s  para arqu itec tos  paisa jistas .
D eterm inación de fronteras y lindes.
M apas de ríos y canales  navegables.
R eglam entación  del tráfico en las ciudades y sentid os de circulación.
Guías autom ovilistas.
C onstrucción  de vías férreas.
C onstrucción  de grandes obras, diques, canales , e tc .
M ejoram iento  de grandes es ta c io n e s  term inales y de sus salidas, etc.
L a  enseñanza se ha perfeccionado mucho en e s to s  últimos tiem pos.
L os aparatos de película han progresado muchísimo, hasta  tal punto, que 
pronto reemplazarán á los de placa.
El aparato «B aglens» , de tres  lentes, el aparato de cuatro, el aparato 
«Tessar» de 36 pulgadas, de foco  y mira vertical, pueden darse com o definiti­
vam ente perfeccionados.
FRANCIA
C om unicación M arruecos-Francia
La C om pagnie G énérale  d 'E utreprises  A éronautiques ha efectuado el re­
corrido M arru ecos-F ran cia  en un solo  día: el 22 de marzo.
E l  avión salió de C asablanca á las seis ,  y llegó á T ou louse  á las dieciocho 
horas, veinte  m inutos. L as  corresp ond en cias  con las líneas Orán-A licante y 
P erp ign an-M arse lla  se efectúan con perfecta  regularidad, resultando, en co n se ­
cuencia, que el correo  que salió el 22, por la mañana, á las seis ,  de C asablanca, 
y de Orán á las ocho horas, diez minutos, llegaba el mismo día á Toulouse , á 
las d iec iocho  horas, veinte  minutos, y á M arsella , á las d ieciocho horas, cua­
renta y cinco  m inutos.
E s to s  resultados, verdaderam ente n otab les ,  hacen  honor á la exp lotación  
de las líneas de la C om pagnie G énérale  d 'E utreprises  A éronautiques (L íneas 
A éreas L atéco ére) .
A ctividad de la A viación en M arruecos
Trabajos fo tog rá ficos .—Para la D irección  de O bras  pú blicas  en las re ­
g iones  de R abat y de Tadla: 205 clisés .
P ara e s ta b lecer  levantam ientos á gran escala, zona de Sidi B en  Raba, 
Sidi Yaya, Kenitra, Sidi Aissa, El Faif, El Faifa: 184 clisés .
E vacuaciones  sanitarias: 14 heridos ó enfermos.
Premio Lahm
La Comisión del Prem io Lahm lo ha otorgado, para el año 1923, á M. Er- 
n est  Demuyter, piloto aeronauta, vencedor, por tercera vez, de la Copa Gor- 
d o n-B ennett ,  de aerostación, con motivo de su viaje de 1.155 kilóm etros, de 
B ru selas  á Orebro (Suecia).
E s te  Premio se fundó con la renta anual de un donativo de 25.000 francos, 
cuyo donante, M . Franck S .  Lahm, del Aero Club de Francia, para aquella 
persona, francesa ó extran jera, soc io  del Aero Club de Francia, que más se 
d istinguiese, durante el transcurso  del año, en cualquier acto  efectuado por 
medio de uno de los s istem as conocid os de navegación aérea.
Hom ologación del „ re co rd " de altura, 
de hidroaviones
La Comisión deportiva del Aero Club de Francia ha homologado, el día 17 
de marzo de 1924, y á 8.980 m etros de altitud, para aparatos de la c lase  C, bis, 
record  batido, el 11 de marzo de 1924, por M . Sadi Lecointe , con aparato 
«N ieuport-Delage», con flotadores y motor «Hispano-Suiza» 300 caballos.
Comisión inglesa de A eronáutica
Una Comisión de oficiales aviadores ingleses ha ido, á Francia  para v isi­
tar diversos establecim ientos  técn ico s  de A eronáutica y las form aciones mili­
tares.
E sta  Com isión, dirigida por el Air V ice  M arshall, H. R. M., B rooke- 
Popham , jefe técnico, com andante del R. A. F., Staff C ollege, y com puesta  por 
se is  oficiales, entre los cuales se encuentran el Air Commodore, F. G., Halaban 
y el Sroup Captain C. L. N. Newall.
La A eronáutica británica tendrá ocasión de continuar las cordiales rela­
ciones  que mantuvo con la Aviación francesa durante la guerra, y, además, 
podrán darse cuenta que el desarrollo de las fuerzas aéreas francesas  no res­
ponde, en modo alguno, á o b je tivos  militares.
éste  ha permitido extinguir, autom áticamente, un incendio cuyas llamas envol­
vían ya todo el motor de un avión, en un lapso de tiem po inferior á diez se ­
gundos.
He aquí, en síntesis , en qué con sis te  el s istem a empleado:
T an  pronto com o la temperatura se eleva más de lo normal, el extintor 
entra en movimiento, corta  el encendido, cierra la alimentación de gasolina, 
asi como las persianas de aire, y el líquido extintor se esparce, sobre  la parte 
incendiada, por tres  conductos  en espiral, repartidos en todas las partes del 
motor.
El inventor de este  aparato extintor es M. Bechard.
El avión sin cola
Un avión sin cola, cuya fotografía publicamos, acaba de ser 
ensayado en el aerodromo de Villacoublay (Francia), donde fué 
construido.
Tráfico del aeropuerto de Le Bourget 
durante el mes de febrero de 1924
I. Tráfico de compañías extranjeras
LÍNEAS
Viajes
efec­
tuados
Kilómetros
recorridos
Pasajeros
transporta­
dos
Mercancías,
en
kilogramos
Correo,
en
kilogramos
P a r ís -L o n d r e s ............... 36 15.000 180 11.123 52
Paris-Zuric.il................... 4 3.000 3 10
París-A m sterdam  . . . 46 21.160 38 4.553 523
11. Tráfico de compañías francesas
LÍNEAS
Etapas
efec­
tuadas
Kilómetros
recorridos
Pasajeros,
pasajes,
etapas
Mercancías,
etapas
Correos,
etapas
P a r ís -L o n d r e s ............... 37 18.451 77 17.305 43
P a r ís -B r u s e la s ............... 4 1.100 3 11.296 —
T o u lo u se-C asab lan ca . 402 106.431 337 5.336 35.999
C asablanca-O rán . . . 47 11.924 54 222 1.164
M arse lla -P erp ig n an . . 46 13.646 11 56 781
P a r ís -C o n s ta n tin o p la . 19 8.110 5 2.407 —
Praga-V arsov ia  . . . . — — — — —
A n tib e s -A ja c c io . . . . 14 3.615 13 -- "
Provisto de un motor de 12 caballos, de vapor, efectuó varios 
vuelos con éxito.
Su piloto es M. Jaugin, que tiene el record  de velocidad en 
hidroavión, y está fotografiado junto á su aparato.
Ensayos de extin ción  de incendios, 
en Villacotiblay
E n V illacoublay acaban  de tener lugar las pruebas de un aparato extintor;
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Casa Editorial G. Roche D’ Estrez, publica
L’ AID Organo de la Aviación fran cesa , los 1 y 15 de cad a m es. La m ás b a ra ta  y de m ayor circulación de las Revistas aero ­
náuticas fran cesas. El núm ero: 1,50 fran cos. Al año: 30 fran cos.
IA TECHNKP AE ONAUTIQUE
la locom oción a é re a . El núm ero: 2,50 fran co s. Al año: 30 fran cos.
( ’ I N n i r i T P I l R  APDIFN Publica tarifas de p asajeros y paque­
te 111 UlvA 1 LUft ACH1L11 tes , servicios postales, horarios oficia­
les de las Compañías de tran sp ortes aéreo s. El núm ero: 50 céntim os. 
Al año: 10 francos.
LAS TRES REVISTAS: SUSCRIPCION ANUAL, 60 FRANCOS EN
VEZ DE 70
Se envía un núm ero gratu ito  á  los que lo soliciten
ADMINISTRACIÓN Y REDACCIÓN: 5, RUE DE L’ISLY. - PARIS
Talleres tipográficos STAM PA, Villalar, 10. Madrid.
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Chantiers Aéro-M arit im es  de la Seine
(SOCIEDAD ANÓNIMA)
Hidroavión com ercial bim otor «CAIYIS-33» 
Tipo «M éditerranée»
Hidroaviones „ C A M S “
M O N O  Y  M U L T 1 M O T O R E S
A P A R A T O S  C O M E R C I A L E S  Y  M I L I T A R E S
« R e c o r d »  mundial de altitud en hidroavión, á 6 . 3 6 8  metros,
el 2 de febrero de 1 9 2 4
« R e c o r d »  de la travesía del M editerráneo ,  San Rafael-  
Bizerte,  con escala  en A jacc io ,  sin avituallamiento,  en
6  horas,  7 minutos
« R e c o r d »  de la doble travesía  del Mediterráneo,  San Ra-  
fael-Bizerte-Berre,  en 18 horas
D irección y A dm inistración: 72, RUE DE LA  BO ETIE-PA RÍS
Talleres en SAINT DENIS Aeropuerto en SARTROUVILLE
Teléfono: E L Y S E E S  61-00  D irección telegráfica: IDROCAMSIM-PARÍS
%EL GLAVILEÑÜ
L A  M E  J O R  P A R A  A V I A C I O N  
I N D U S T R I A S  B A B E L  Y N C R V I DN
R E F I N E R I A S  EN A L I C A N T E  B I L B A O  Y  V A L E N C I A
C e n tr a l  S a n  A g u s t í n  2 M a d r i d  
(Esyu/na a Ja Plaza de Jas G orfes )
S u cu rja /e syJJe p ó s /fo se /?  foc/a S s p a ñ a
